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Das Wichtigste im Uberblick

Am 16. Juli 2019 reichte Patrick Steinle, Alternative-die Griinen, das Postulat betreffend
Verlangerung der Zugerbergbahn bis zur Stadtbahnhaltestelle Oberwil ein. Der Stadtrat hat mit
Bericht und Antrag vom 7. April 2020 das Postulat beantwortet. Eine konkrete Verlangerung der
Zugerbergbahn in Richtung Oberwil lehnte der Stadtrat ab. Hingegen befirwortete er
Vorabklarungen grundsatzlicher Art hinsichtlich einer generellen Priifung eines Luftseilbahnsystems
fur die Stadt Zug. Der Grosse Gemeinderat hat am 12. Mai 2020 vom Bericht des Stadtrats Kenntnis
genommen und das Postulat als erledigt von der Geschaftskontrolle abgeschrieben. Der Stadtrat
informiert mit vorliegendem Bericht Gber die gewonnenen Erkenntnisse aus den Vorabklarungen
hinsichtlich eines Luftseilbahnsystems fiir die Stadt Zug.

Sehr geehrte Frau Prasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten lhnen hiermit einen Bericht betreffend Auslegeordnung und Erkenntnisse
hinsichtlich eines Luftseilbahnsystems fiir die Stadt Zug zur Kenntnisnahme. Unseren Bericht
gliedern wir wie folgt:

Zweck und Abgrenzung

Rechtliche Aspekte und Rahmenbedingungen

Luftseilbahntypen und Merkmale

Einsatzzwecke und Anwendungsgebiete von Gondelbahnen in urbanen Rdumen
Betriebswirtschaftliche Uberlegungen

Fazit und Erkenntnisse fiir die Stadt Zug

Antrag

NOoO abh ON-

1 Zweck und Abgrenzung

Dieser Bericht tragt im Sinne einer Auslegeordnung fachliche Erkenntnisse zu urbanen
Luftseilbahnsystemen zusammen und liefert Aufschluss darlber, ob ein solches Seilbahnsystem fir
die Stadt Zug vertieft abgeklart werden soll. Da sich der Stadtrat fir die generelle Priifung eines
Luftseilbahnsystems im Sinne eines alternativen, zukunftstrachtigen Verkehrsmittels fur die Stadt Zug
ausgesprochen hat, sind schienengebundene Seilbahnen (Standseilbahnen, Schragaufziige, etc.)
sowie rein touristische Angebote von den Erkenntnissen dieses Berichts ausgeklammert. Der Stadtrat
hat in seinem Bericht vom 7. April 2020 zudem eine konkrete Verldngerung der Zugerbergbahn
abgelehnt, weshalb eine solche Linienfihrung als Luftseilbahn vorliegend nicht vertieft betrachtet wird.
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Ebenso sind regionale Luftseilbahnverbindungen, welche lber die Stadtgrenzen hinaus
Naherholungsgebiete oder Nachbarregionen erschliessen kdnnten, nicht im Fokus des vorliegenden
Berichts. Diesbezliglich miusste der Kanton im Rahmen einer Ubergeordneten Strategie die Planungen
aufnehmen.

2 Rechtliche Aspekte und Rahmenbedingungen

Seilbahnprojekte durchlaufen in der Schweiz ein spezifisches Genehmigungs-, Bewilligungs- und
Konzessionsverfahren auf Bundesebene. Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) ist die zustandige
Aufsichtsbehorde, es erteilt die Plangenehmigung und die Betriebsbewilligung und Gberwacht den
Betrieb der Seilbahnen.

Insbesondere das Bundesgesetz tber Seilbahnen zur Personenbeférderung (SebG, SR 743.01)

sowie die Verordnung Uber Seilbahnen zur Personenbeférderung (SebV, SR 743.011) sind die

massgebenden Rechtsgrundlagen. Daneben gibt es weitere, nicht nur auf Seilbahnen begrenzte

Gesetze und Verordnungen, welche bei Seilbahnprojekten ebenfalls zu berucksichtigen sind,

beispielsweise:

- Bundesgesetz Uber die Personenbeférderung (PBG, SR 745.1)

- Bundesgesetz Uber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen
(BehiG, SR 151.3)

- Bundesgesetz tber den Natur- und Heimatschutz (NHG, SR 451)

Um in der Schweiz mit einer Luftseilbahn Grundstiicke Gberfahren zu kénnen, sind entsprechende
Rechte als Dienstbarkeit im Grundbuch einzutragen. Ebenso werden allféllige Wegrechte benétigt, um
Stltzen und evtl. auch das Trassee im Unterhalts- und Evakuierungsfall erreichen zu kdnnen.

Uberfahrrechte/Uberfahren von Gebéuden

Bei bebauten Grundstiicken sind Uberfahrrechte in der Regel schwer zu erhalten, da sich die meisten
Grundeigentiimerinnen und -eigentimer gegen eine entsprechende Beeintrachtigung ihres
Grundstiicks wehren. Daher kdnnen Dienstbarkeiten in der Regel nur gegen den Willen der
Grundeigentiimerinnen und —eigentiimer und gegen Entschadigungen eingetragen werden. Experten
schatzen, dass beim Bau einer Luftseilbahn auf Stadtgebiet der Rechteerwerb einen grossen Anteil an
den gesamten Projektkosten ausmachen duirfte.

Das Uberfahren von Gebauden ist nur ausnahmsweise gestattet. Voraussetzung ist ein feuerfest
gedecktes Dach (Schutz der Luftseilbahn bei einem Brand des Gebaudes). Die Kosten fiir
entsprechende Eingriffe an den Gebauden sind durch die Bauherrschaft der Gondelbahn zu tragen.

Baurechte
Der Bau von Stitzen kann grundsatzlich im Baurecht erfolgen. Aufgrund ihrer kleinen Grundflache
nehmen Stiitzen in der Regel nur einen sehr kleinen Teil eines Grundstiicks ein.

Immissionsentschédigungen
Grundsatzlich sind Luftseilbahnen sehr leise. Einzig bei Uberfahrten von Masten ist mit gewissen
Larmemissionen zu rechnen — in diesem Fall kénnten allenfalls Entschadigungen anfallen.

3 Luftseilbahntypen und Merkmale

Bei Luftseilbahnen unterscheidet man in der Regel nach deren Betriebsart in Pendelbahnen und
Umlaufbahnen (nachfolgend «Gondelbahny):

GGR-Vorlage Nr. 2645
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Pendelbahnen

Im Pendelbetrieb verkehrt das Fahrzeug in beiden Richtungen auf demselben Tragseil hin und her.
Die Kraftlibertragung erfolgt durch das Zugseil. Pro Fahrzeug steht eine «Spur» zur Verfligung, es
existieren keine «Tragseilweichen», welche ein Kreuzen ermdglichen wirden. Dieser Typ eignet sich
insbesondere auch fir sehr grosse Kabinen. Aufgrund der Nachteile bei kontinuierlichem
Fahrgastaufkommen, der schwierigen Integration in bestehende Verkehrsnetze sowie der
notwendigen grésseren Masten/Stationen sind Pendelbahnen in (européischen) Stadten eher selten
anzutreffen.

Beispiele:
Portland Aerial Tramway Portland (USA) Roosevelt Island Tramway, New York (USA)

<> 1005m, T 152m, 790 Pers/h <> 945m, T 0m, ca. 880 Pers/h

1

(! FEE

Beispiel 1, Bild: Beth Dixson / Alamy Stock Foto Beispiel 2, Bild: Martin Thomas / Alamy Stock Foto

Gondelbahnen

Bei Gondelbahnen mit Umlaufbetrieb steht pro Fahrtrichtung eine «Spur» zur Verfigung. Die
Fahrzeuge werden an den Endstationen gewendet und verkehren auf der anderen Spur in der
Gegenrichtung zurlick. Bei kuppelbaren Systemen werden die Fahrzeuge in den Stationen vom
Zugseil abgekuppelt und durch ortsfeste Antriebssysteme weiterbeférdert. In der Regel fahren die
Fahrzeuge langsam durch die Station, wahrenddessen der Fahrgastwechsel stattfindet, wobei auf der
Strecke weiterhin Fahrzeuge mit Streckengeschwindigkeit am Zugseil beférdert werden kénnen.

Beispiele:
Sentepe — Yenimahalle, Ankara (Turkei) Teleférico de Gaia, Porto (Portugal)
< 3300m, T 190m, 2400 Pers/h

<> 544m, T 49m, ca. 850 Pers/h

= % [ 2 : o - § 1 LVL" gL
Beispiel 3, Bild: NECDET GURSOY / Alamy Stock Foto Beispiel 4, Bild: Sunpix Travel / Alamy Stock Foto
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Je nach Einsatzgebiet (Nachfrage, Topographie, Platzverfiigbarkeit, bestehendes OV-Netz, Distanz
etc.) sind unterschiedliche Luftseilbahnsysteme geeignet. Da grosse Pendelbahnen vornehmlich
touristische Bedurfnisse abdecken, werden koppelbare Gondelbahnen in der Regel als die
zweckmassigsten Luftseilbahnsysteme in urbanen Raumen beschrieben. Dieser Bericht fokussiert
nachfolgend hauptsachlich auf Gondelbahnen, dennoch sind viele Aspekte fiir beide Systeme
gleichermassen gliltig. Nachfolgende Merkmale kénnen den Gondelbahnen zugeschrieben werden:

Kapazitat/Betrieb

Gondelbahnen sind als Stetigférderer sehr leistungsfahig und kénnen eine maximale Transport-
kapazitat von rund 4'000 Personen pro Stunde und Richtung aufweisen. Die Leistungsfahigkeit liegt
somit etwa im Bereich einer Hauptbuslinie. Ferner gibt es weitere Unterarten von Gondelbahnen (2-
und 3-Seil-Gondenbahnen), welche mit grésseren Fahrzeugen (bei grosseren Masten) ausgestattet
werden kénnen. Sie haben einen kontinuierlichen Betrieb, das Intervall zwischen zwei Gondeln kann
bis auf 15 Sekunden reduziert werden, womit es zu sehr kurzen Wartezeiten kommt (keine
fahrplangebundenen Abfahrtszeiten). Diese Betriebsart ist ideal bei kontinuierlichem
Fahrgastaufkommen; fiir Umsteigevorgange von anderen OV-Linien mit hohen Frequenzen ist ein
kontinuierlicher Betrieb mit kleinen Fahrzeugen hingegen weniger geeignet. Zwischenhalte (und
Umsteigebeziehungen) sind nur im Bereich von Stationen mdglich. Generell sind Gondelbahnen im
Betrieb wenig anfallig auf Stérungen und somit sehr verlasslich, nur bei sehr starken Winden sind sie
nicht oder nur eingeschrankt nutzbar.

Linienfiihrung/Trassierung

Die Linienflihrung zwischen zwei Stationen muss, bedingt durch das Seil, gerade sein (Kurven nur in
Zwischenstationen mdglich). Die Spannweiten zwischen den Masten betragen maximal 400 Meter
(abhangig vom Terrain). Der Abstand zwischen den Seilen (Spurbreite) betragt funf bis sechs Meter.
Die Platzierung der Masten kann trotz der relativen Kompaktheit in urbanen Bereichen mit wenig
verfiigbarem Platz und einer sensiblen Bebauung eine Herausforderung darstellen.

Stationen

Der Platzbedarf fir die Stationen variiert. Oft werden Antrieb und Garagierung in einer etwas
grosseren Station von etwa 800 bis 1000 m? zusammengelegt, die weiteren Stationen ohne Antrieb
koénnen dagegen mit etwa 300 m? vergleichsweise klein gehalten werden. Es existieren Anlagen mit
komplett unterirdischen oder aufgestanderten Stationen, beispielsweise Uber einer Strasse oder
einem Bahnhof (kurze Umsteigewege).

BehiG-Konformitét

Neue Anlagen bieten einen ebenerdigen Einstieg in die Gondeln, jedoch muss fiir den Ein- und
Ausstieg von mobilitatseingeschrankten Personen die Anlage teilweise ganz angehalten werden. Im
Ein- und Aussteigebereich muss das System generell durch Personal Gberwacht werden.

4 Einsatzzwecke und Anwendungsgebiete von Gondelbahnen in urbanen Raumen
Aufgrund der spezifischen Merkmale von Gondelbahnen lassen sich ihre Einsatzzwecke im urbanen
Raum insbesondere auf nachfolgende Bereiche begrenzen:

Zweck Beschreibung

Uberbriicken von Hindernissen, die mit konventionellem OV schwer passierbar sind
Verbinden von zusammengehdorigen, rdumlich verteilten Nutzungen/Standorten
Liicken schliessen im bestehenden Verkehrsinfrastrukturnetz

Entlasten von bestehenden Verkehrsinfrastrukturen an der Kapazitatsgrenze

GGR-Vorlage Nr. 2645
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Luftseilbahnsysteme kommen in Stadten vor allem dort zum Einsatz, wo eine Erschliessung mit
konventionellen Verkehrssystemen nicht ohne weiteres mdéglich ist (Gelande, Hindernisse, etc.).
Die folgenden Entscheidungskriterien sprechen eher fir oder gegen den Einsatz einer Gondelbahn:

geeignete Ausgangslage ungeeignete Ausgangslage

- Gute Integration in das Ubergeordnete - Ubergange zum iibergeordneten OV-Netz
Verkehrsnetz moglich schwierig (Bahnhof, Umsteigepunkte)

- Mittelgrosse Nachfrage - Grosse Nachfrage mit hohen Spitzen

- Die Nachfrage konzentriert sich auf wenige, - Dispers verteilte Nachfrage Uber ein grosses
geographisch klar begrenzte Punkte Gebiet

- Mittlere Streckenlange 1 bis 6 Kilometer - Streckenlangen von uber 6 Kilometern

- Strecke mit schwieriger Topografie - Strecke fuhrt Gber Rdume mit strengen

Anforderungen beziglich Ortsbildschutz

In Stadten mit bereits guter Abdeckung durch konventionelle Verkehrssysteme sind in erster Linie
nachfolgende Anwendungen denkbar:
- Verbindung von grossen Verkehrserzeugern mit einem bestehenden Verkehrsnetz

(z.B. Universitat — Bahnhof, Spital — OV-Knoten, Businesspark — S-Bahn-Station, etc.)
- Verbindung von zwei zusammengehdrenden Standorten

(z.B. zwei Spitalstandorte, zwei Universitatsstandorte, zwei Flughafen-Terminals, etc.)
- Anbindung von Naherholungsgebieten ans Stadtzentrum

(z.B. Stadtzentrum — Zoo, Stadtzentrum — Aussichtspunkt, OV-Knoten — Freizeitanlage, etc.)
- Anbindung von Wohngebieten in Hanglage

(z.B. Stadtzentrum — Wohngebiet in Hanglage)

Die Anwendungsbeispiele machen deutlich, dass sich insbesondere grossere Stadte mit den
entsprechend grossen punktuellen Verkehrserzeugern (Universitat, Flughafen, etc.) fur die
Implementierung eines urbanen Luftseilbahnsystems eignen. In kleineren Stadten stehen eher
touristische Ziele (Naherholungsgebiete) im Vordergrund, da fir weitere Einsatzgebiete keine bzw. nur
eine geringe Nachfrage besteht und/oder das bestehende OV-System keine ausgeprégten Defizite
aufweist.

Aktuelle Planungen in européischen Stadten:

Toulouse (Frankreich)

2019 wurde der Bau der stadtischen Téléo-Seilbahn beschlossen, die die Paul-Sabatier-Universitat
mit dem Universitatsspital verbinden wird. Diese Seilbahn ist zurzeit in Bau. Mit einer Lange von rund
3 Kilometern wird sie die langste stadtische Seilbahn in Frankreich und eine der ersten OV-
Seilbahnen in Kontinental-Europa. Die Luftseilbahn Gberfahrt hauptsachlich unbebautes Gebiet (Fluss,
Wald).

Munchen (Deutschland)

In Miinchen wird zurzeit eine Machbarkeitsstudie fir eine urbane Luftseilbahn erstellt. Das Konzept
sieht vor, auf etwa 4,5 Kilometern Lange tber dem Frankfurter Ring — einer der verkehrsreichsten
Strassen Munchens — eine umsteigefreie Direktverbindung zwischen dem Osten und dem Westen der
Landeshauptstadt zu errichten. Die Seilbahn wiirde ein bestehendes Strassentrassee Uberfahren.

GGR-Vorlage Nr. 2645
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Zurich (Schweiz)

Der Zoo Zurich plant eine Luftseilbahnverbindung vom S-Bahnhof Zirich-Stettbach direkt zum
Zooeingang auf dem Zirichberg. Dadurch kénnte die Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr zum Zoo
schneller, bequemer und erlebnisreicher gestaltet und gleichzeitig die Erschliessungsproblematik im
Bereich des Zoos entscharft werden. Auf einer Lange von 2.15 km wirden insgesamt 11 Masten
aufgestellt und es kdmen 44 Gondeln mit je 10 Platzen zum Einsatz. Aufgrund von
Rechtsstreitigkeiten ist das Projekt seit Uber 10 Jahren blockiert.

5 Betriebswirtschaftliche Uberlegungen

Die Bau- und Betriebskosten fiir Gondelbahnen sind stark vom verwendeten System, den ortlichen
Gegebenheiten und den Rechtserwerbskosten abhangig. Haufig rechnen sich solche Systeme erst,
wenn sie bestehende kostenintensive Verbindungen ablésen oder neue Standorte/Nutzungen
erschliessen, fir welche damit eine anderweitige Grunderschliessung entfallt.

Baukosten

Die Baukosten variieren je nach Typ der Anlage und der Rahmenbedingungen stark. Als Richtwert fir
die Baukosten kann fur eine erste Einschatzung von 10 bis 20 Mio. CHF/km ausgegangen werden.
Fir urbane Gondelbahnprojekte in einer Lange von 1 bis zu 3 km muss mit Baukosten von CHF 20 bis
80 Mio. gerechnet werden (Seilbahnprojekt Zoo Ziirich: mehrheitlich Wald/offenes Gelande, Lange =
2.15 km, projektierte Baukosten = CHF 26 Mio.).

Betriebskosten

Die Betriebskosten von Gondelbahnen sind aufgrund fehlender Referenzobjekte in urbanen Raumen
in der Schweiz nur schwer zu schatzen und hangen von diversen Faktoren ab. Eine Gondelbahn
(Umlaufbetrieb) bendtigt mindestens eine Mitarbeiterin, einen Mitarbeiter pro Station, zudem ist pro
Betrieb eine Technische Leiterin, ein Technischer Leiter notwendig. Fur eine Gondelbahn mit drei
Stationen (Tal-, Berg- und Mittelstation) und einem Betrieb in zwei Schichten (ca. 6 bis 22 Uhr) ist mit
jahrlichen Betriebskosten von ungeféahr CHF 2 bis 2.5 Mio. zu rechnen. Bei (teil-)automatisierten
Pendel- und Standseilbahnen fallen die Betriebskosten in der Regel deutlich tiefer aus.

Nachfrage

Die minimale Nachfrage, bei der ein Seilbahnbetrieb sinnvoll ist, ergibt sich primar aus wirtschaftlichen
Uberlegungen im Zusammenhang mit den raumlichen und topographischen Gegebenheiten. Ist die
Nachfrage eher tief (Kleinstadt/Agglomeration) und Iasst sich das gewinschte Gebiet auch einfach mit
konventionellen Systemen (z.B. Bus) erschliessen, lasst sich der Bau und Betrieb einer Seilbahn
aufgrund eines ungenligenden Kosten-/Nutzen-Verhaltnisses vermutlich nicht rechtfertigen. Solche
Uberlegungen sind stark vom jeweiligen Einzelfall abhéngig, weshalb hier keine allgemeinen
Aussagen gemacht werden kénnen.

6 Fazit und Erkenntnisse fiir die Stadt Zug

Gondelbahnen setzen sich im Allgemeinen vor allem durch den geringen Platzbedarf am Boden und
der selbst unter schwierigen topographischen Rahmenbedingungen gegebenen Einsatzmdglichkeit
von konventionellen Verkehrstragern ab. Zudem zeichnen sie sich durch eher geringe Investitions-
und Betriebskosten wie auch durch eine hohe Verlasslichkeit aus. Gondelbahnen kdnnen somit
grundsatzlich zur Losung von bestehenden Verkehrs- oder Erschliessungsproblemen im urbanen
Raum beitragen.

GGR-Vorlage Nr. 2645
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Andererseits sind in den meisten europaischen Stadten bereits komplexe, gut ausgebaute und
leistungsfahige Verkehrssysteme vorhanden. Die Integration eines weiteren Verkehrstragers wirde
deren Komplexitadt nochmals erhohen. Urbane Seilbahnen finden daher ihr optimales Einsatzgebiet
eher in den schnell wachsenden Metropolen der Schwellenlander, die haufig lediglich iber ein
beschranktes, monomodales 6ffentliches Verkehrssystem verfugen.

Vorteile Nachteile

- Unabhangig von Hindernissen/starken - Gerade Linienfuhrung (Start-/Zielverbindung)
Neigungen

- Geringer Platzbedarf - Masten-Standorte auf gerader Linie notwendig

- Kurze Kursfolgezeiten - Keine stossweisen hohen Frequenzen

- Zwischenstationen moglich - Zwischenhalte nur bei Stationen maglich

- Konfliktarmer (strassenunabhangiger) Betrieb - Kombination mit OV-Systemen nur punktuell

- Generell geringe Stérungsanfalligkeit - Anspruchsvolle stadtrdumliche Eingliederung

- Eher tiefe Bau- und Betriebskosten - Personal in Stationen notwendig

- Sobald bewilligt baulich schnell realisierbar - Grosse Widerstande hinsichtlich

Uberfahrrechte

Aufgrund der Erkenntnisse aus der Literatur werden Luftseilbahnsysteme als Hauptverkehrstrager in
europaischen Stadten eher nicht empfohlen, selten kommen sie bei anspruchsvollen Situationen
punktuell zum Einsatz (beispielsweise bei der Verbindung von Nutzungsschwerpunkten, vgl.
Toulouse). Ob sich Luftseilbahnen zukiinftig vermehrt und fiir weitere Einsatzgebiete in urbanen
Raumen als zweckmassig erweisen werden (vgl. Planung Minchen), bleibt abzuwarten.

Erkenntnisse fiir die Stadt Zug

Neben den vergleichsweise tiefen Kosten fiir die Seilbahntechnik ist im urbanen Gebiet mit
erheblichen Kosten fiir den Land- und Rechteerwerb sowie mit grossen Widerstéanden seitens
betroffener Anlieger zu rechnen. Zudem sind potenziellen Luftseilbahnstrecken bereits aufgrund der
gesetzlichen und technischen Rahmenbedingungen im urbanen Gebiet enge Grenzen gesetzt
(Uberfahrbestimmungen, gerade Trasseefiihrung). Bei einer naheren Betrachtung moglicher
Verbindungen in der Stadt Zug zeigt sich daher, dass aufgrund des zu kleinen Einzugsgebiets (zu
geringe Nachfrage) kein unmittelbarer Bedarf fiir eine Netzergdnzung durch eine Luftseilbahn
gegeben ist und dass die stadtraumlichen Voraussetzungen dafiir nur bedingt vorliegen (keine Punkit-
zu-Punkt-Nutzungsschwerpunkte und/oder tiberwiegende Nachteile gegeniiber konventionellen
Systemen absehbar). Schon bei den vertieften Abklarungen der Zugerbergbahn hinsichtlich der
anstehenden Verifikation des Bahnsystems im Jahr 2019 durch den Bahnhersteller Garaventa AG
zeigte sich, dass ein Luftseilbahnsystem gegentber der bestehenden Standseilbahn keine
wesentlichen Vorteile erbringt. Dies flihrte unter anderem zum Entscheid, an der bestehenden
bodengebundenen Systemldsung festzuhalten und das bestehende Gleistrassee im Jahr 2022 zu
erneuern.

Bereits diese grundlegende Auslegeordnung lasst darauf schliessen, dass fir zukinftige stadtische
Planungen entweder bodengebundene Systeme miteinzubeziehen oder dass Luftseilbahnsysteme auf
regionale Linienfihrungen zu fokussieren waren.

GGR-Vorlage Nr. 2645
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Potenzielle Verbindungen in der Stadt Zug (beispielhaft, nach Zweckbestimmung)

Uberbriicken

0BT C Riedmatt

@
Schulhaus Herti @

Zentrum — Loreto — St. Verena
(Strecke ca. 2 km mit Zwischenstation)

Verbinden

Zentrum — Kantonsschule
(Strecke ca. 0.5 km)

Kolinplatz (5 i
 BaBgmEa | SEmarte
Theater Casing (L IR,

Liicke schliessen Winy
Frﬂuwumm. QT L

V3 Oberwil — Schénegg
(Strecke ca. 1.5 km)

|| | ® O Freudenberg

Entlasten [ =5 -
V4 "Ringbahn" 7 \
Zentrum — Altstadt — Stadion — Zentrum s /e \
(Strecke ca. 2 km mit 3 Stationen) TR

Quelle: Baudepartement

Bewertung V1 V2 V3 V4

Nachfrage - (gemischt) - (stossweise) - (touristisch) +/- (gemischt)
Risiken/Konflikte - - - + -

Stadtraum - - - + - -
Netzeinbettung + - + --

Die Uberlegungen zeigen, dass kein unmittelbarer Bedarf fiir eine Netzerganzung durch eine
Luftseilbahn besteht. Insgesamt scheint die Nachfrage in der Stadt Zug zu gering bzw. dispers fir eine
Luftseilbahnerschliessung. Einzig im touristischen Naherholungsbereich wirde beispielsweise einer
direkten Erschliessung der Schénegg von Oberwil aus ein gewisses Potenzial eingerdaumt. Die Stadt
Zug verflgt bereits tber ein hervorragendes OV-Angebot, welches den momentanen Anforderungen
genigt und zukinftig bedarfsgerecht ausgebaut werden kann. Es ist vordergriindig nicht ersichtlich,
weshalb ein neues Luftseilbahnsystem dem bestehenden OV-System vorzuziehen ware. Unter
Umstanden waren im Zentrum sowie im Bereich der Hanglagen punktuelle Erganzungen denkbar;
diese waren nicht als Luftseilbahnsysteme vorzusehen, sondern als schienengebundene Anlagen wie
Standseilbahnen und Schraglifte oder als "Automated People Mover"-Systeme, welche in
unterschiedlichsten Ausfihrungen (Rollbander, Mini-Metro, automatisierte Fahrzeugsysteme, etc.)

existieren.
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Aufgrund der dargelegten Rahmenbedingungen sind Luftseilbahnsysteme fir die Stadt Zug im Sinne
eines alternativen und urbanen Verkehrsmittels als ungeeignet zu bezeichnen. Insbesondere die
Problematik der in der Schweiz geltenden Uberfahrbestimmungen, die Integration ins bestehende
Verkehrssystem, die zu geringe und disperse Nachfrage sowie die anspruchsvolle stadtrdumliche
Eingliederung erschweren eine erfolgreiche Realisierung. Andersartige "bodenbezogene" Systeme
kénnten zukiinftig punktuell das bestehende OV-Netz sinnvoll ergdnzen und werden dereinst in
Variantenuberlegungen einbezogen. Alternativ musste eine vertiefte Planung fur ein
Luftseilbahnsystem eher im regionalen Kontext durch den Kanton an die Hand genommen werden.

7 Antrag

Wir beantragen lhnen,

- auf die Vorlage einzutreten, und

- den vorliegenden Bericht zustimmend zur Kenntnis zu nehmen.

Zug, 9. Mérz 2021

Dr. Karl Kobelt Martin Wurmli
Stadtprasident Stadtschreiber

Die Vorlage wurde vom Baudepartement verfasst. Weitere Ausklnfte erteilt Ihnen gerne Stadtratin
Eliane Birchmeier, Departementsvorsteherin, Tel. 058 728 9601.
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